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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine K aros series truk- 
tur fiir den Frontbereich eines Kraftfahrzeugs, umfassend 
Langstrager und wenigstens zwei vor dem Antriebsmotor 5 
gelegene, in Fahrtrichtung voneinander beabstandete Quer- 
trager. 

Neben fertigungstechnischen Erwagungen spielt bei der 
Konstruktion der Frontpartie eines Kraftfahrzeugs das 
Crash- Vcrhalten eine herausragende Rollc. Mil einer mog- 10 
lichst groBen Energieabsorptionsfahigkeit durch plasiische 
Verformung der Fahrzeugkarosserie im Bereich der Auf- 
prallstelle soli die Beschadigung des Kraftfahrzeugs insge- 
samt gering gehalten werden. Bei langen und groBen Fahr- 
zeugkarosserien kann diesen beiden Forderungen durch ge- 15 
nugend tief gestaltete Verformungszonen vor der eigentli- 
chcn Fahrgastzelle, somit in der Regel vor der A-Saule, 
Rechnung getragen werden. Durch eine von der StoBstange 
bis zur A-Saule hin fiir plastische Verformung steifer wer- 
dende Karosserie, zum Bei spiel durch explizite Deformati- 20 
onselemente moglichst weit im Frontbereich, konnen die 
Beschadigungen bei einem Crash mit niedriger Geschwin- 
digkeit zudem gering gehalten werden. 

Bei Fahrzeugen von relativ geringer Karosserielange, ins- 
besondere Kleinfahrzeugen, ist die zur plastischen Defor- 25 
mation geeignete Baulange zwischen StoBstange und A- 
Saule (Knautschzone) vergleichsweise gering. Speziell bei 
einem sogenannten Offset-Crash, bei dem das Fahrzeug nur 
mit einem Teil seiner Frontflache auf ein Hindernis trifft, be- 
grenzt die zur Verfugung stehende Bautiefe die Energieab- 30 
sorptions fahigkeit der Karosserie. In diesem Fall wird nur 
ein Teil des Frontbereichs deformiert und tragt zur Energie- 
absorption bei, so daB bereits bei relativ niedrigen Aufprall- 
geschwindigkeiten die gesamte zur Verfugung stehende De- 
formationstiefe genutzt wird. 35 

Nach dem Stand der Technik ublich ist die Anbindung ei- 
nes vor der Achse gelegenen Quertragers (sogenannter 
StoBfangerquertrager) mittels Deformationselementen an 
die Langstrager. Speziell bei einem Offset-Crash wird in 
diesem Fall allerdings nur ein Deformation selement wirk- 40 
sam. 

Weitere Karosserie teile, wie zum Beispiel eine verstarkte 
Kotflugelbank, als zusatzliche Deformationselemente zu 
nutzen, hat den Nachteil, daB oftmals relativ starke Blechab- 
schnitte schrag zur Deformationsrichtung stehen und somit 45 
zum Abknicken und damit Versagen der Struktur fuhren. 

Speziell zur Energieab sorption vorgesehene Elemente 
zwischen StoBfangerquertrager und Karosserierahmen eines 
Fahrzeugs sind beispielsweise aus der DE 42 39 460 Al be- 
kannt. Ein Fahrzeugrahmen mit Energieabsorptionselemen- 50 
ten im Bereich zwischen Fahrzeugfront und Fahrgastzelle 
ist aus der US 3,915,486 bekannt; die US 3,860,258 be- 
schreibt eine Karosserierahmenanordnung mit zwei Langs- 
tragern, die auch im Bereich der Fahrgastzelle Deformati- 
onsbereiche aufweist. Beiden Losungen liegt das Problem 55 
zugrunde, die Energieabsorptionsfahigkeit der Karosserie 
zu erhohen; sie nehmen jedoch in Kauf, Deformationsele- 
mente in weiten Bereichen des Karosserierahmens anzuord- 
nen, wodurch entsprechend groBe Bereiche des Karosserie- 
rahmens im Falle eines Aufpralls auf ein Hindernis in Mit- 60 
leidenschaft gezogen werden. 

Eine Karosseriestruktur der eingangs genannten Art ist 
aus der DE 42 23 948 Al bekannt. Dort werden zwei Langs- 
trager frontseitig mit einer Anordnung aus einem Quertrager 
und einem vor diesem angeordneten StoBfangerquertrager 65 
als zweitem Quertrager versehen, welche mit je einem in 
Verlangerung der Langstrager angeordneten Pralldampfer 
verbunden sind. Vor der Montage dieser Anordnung ist der 
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Motorraum frei zuganglich, so daB der Motor zuvor als Bau- 
gruppc von vom cingesctzl werden kann. Diese Anordnung 
ermoglicht zwar eine vereinfachte Fertigung durch weitge- 
hend vonnontierte Baugruppen, bringt jedoch keine Verbes- 
serung des Crash verh aliens der Karosserie. 

Das der Erfindung zugrunde liegende Problem ist es, eine 
Karosseriestruktur der eingangs genannten Art fur den 
Frontbereich eines Kraftfahrzeugs zu schaffen, die bei rela- 
tiv geringer Bautiefe ein verbessertes Crashverhalten der 
Karosserie gcwahrlcistet. 

Dieses Problem wird erfindungsgemaB durch die kenn- 
zeichnenden Merkmale der Anspriiche 1 und 3 gelost. Hier- 
bei sind zwei vor der Vorderachse des Fahrzeugs angc- 
brachte Quertrager durch mindestens ein zentrales, etwa im 
Bereich der Fahrzeuglangs achse angeordnetes Deformati- 
onselement miteinander verbunden. Zusatzlich oder altema- 
tiv dazu kann der hintere Quertrager iiber Mittel zur Motor- 
aufnahme verfugen. 

Durch die zumindest teilweise Trennung der fiir die kine- 
tische Energie des Motors zur Verfugung stehenden Defor- 
mationsmittel (zentrales Deformation selement) von den fur 
die kinetische Energie der Fahrzeugkarosserie zur Verfu- 
gung stehenden Deform ationsmitteln (Deformationsele- 
mente in Verlangerung der Quertrager), aber auch durch die 
mechanische beziehungsweise geometrische Verknupfung 
der Deformation smittel untereinander durch beide Quertra- 
ger insbesondere bei einem Offset-Crash, wird die zur De- 
formation zur Verfugung stehende liefe des Frontbereichs 
des Fahrzeugs optimal ausgenutzt. 

Besonders vorteilhaft ist die Anordnung der Langs- und 
Quertrager sowie der diese jeweils verbindenden Deforma- 
tionselemente in einer Ebene, da dann die Neigung zur Bie- 
geverformung mit der Gefahr des Versagens bevor eine ma- 
ximale plastische Verformung der Deformationselemente in 
Langsrichtung erreicht wurde vergleichsweise klein ist. 

Vorteilhaft werden die Langstrager mit dem vorderen und 
hinteren Quertrager mittels Langstrager-Deformationsele- 
menten verbunden, da auf diese Weise bei einem Aufprall, 
bei dem die Fahrzeugenergie nicht von vorgelagertem StoB- 
fanger bzw. zentralem Deformation selement absorbiert wer- 
den kann, die Langstrager nicht zwangslaufig deformiert 
werden. 

Die Langstrager-Deformationselemente werden vorteil- 
haft iiber Verbindungselemente mit den Langstragern ver- 
bunden, da in diesem Fall bei einer unfallbedingen Verfor- 
mung der Langstrager-Deformationselemente ein ver- 
gleichsweise leichter Austausch der Frontpartie erfolgen 
kann. 

Der hintere Quertrager kann mit dem vorderen Quertrager 
an dessen Verbindungsstelle mit den Langstrager-Deforma- 
tionselementen verbunden sein, wobei wenigstens der vor- 
dere Quertrager so gebogen ist, daB beide in der Mitte einen 
ausreichenden Abstand voneinander haben, um in diesen 
Abstand das zentrale Deformationselement einzubringen. 

In einer alternativen Ausfuhrungsform wird der zweite 
Quertrager, der uber eine gerade Seelenachse verfugen 
kann, statt an dem ersten Quertrager in einem geeigneten 
Abstand zu diesem an den beiden Langstrager-Deformati- 
onselementen befestigt. 

Der hintere Quertrager kann in seinem Querschnitt an die 
Erfordernisse der Motorbefestigung sowie der Art der Befe- 
stigung an den Langstrager-Deformationselementen bzw. an 
dem vorderen Quertrager, der als StoBfangerquertrager aus- 
gebildet sein kann, angepaBt sein. Insbesondere kann im 
mittleren Bereich eine Auswolbung nach hinten zur Anord- 
nung von Mitteln zur Motoraufnahme vorgesehen sein. 

Im folgenden wird die vorliegende Erfindung anhand von 
Ausfuhrungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beilie- 
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genden Zeichnungen naher beschrieben. Dabei zeigen 

Fig. 1 cine scheinatischc Explosionsansichi einer erfin- 
dungsgemaBen Karosseriestruktur im Vorderwagenbereich 
eines Kraftfahrzeuges; 

Fig. 2 eine schematische Darstellung der erfindungsge- 5 
maBen Karosseriestruktur gemaB Fig. 1; 

Fig. 3 eine schematische Explosionsansicht einer zweiten 
Ausfuhrungsform der erfindungsgemafien Karosseriestruk- 
tur. 

Die in Fig. 1 schematisch dargestelltc Karosseriestruktur 10 
der Frontpartie eines Kraftfahrzeugs ist symmetrisch zur 
Fahrzeugmittelachse aufgebaut und umfafit einen linken und 
einen rechten Langstrager 2a, 2b. An dein vorderen, fahr- 
zeugfrontseitigen Kopf der Langstrager 2a, 2b ist mittels je 
eines Verbindungselements 3a, 3b jeweils ein Langstrager- 15 
Deformationselement 4a, 4b angebracht. Die Verbindung er- 
folgt durch VerschweiBen, kann aber auch z. B. durch Ver- 
schrauben, Vernieten und/oder Verkleben erfolgen; in jedem 
Fall jedoch ist sie bevorzugt so ausgelegt, daB ein Abtrennen 
der Frontpartie an den Verbindung selementen 3a, 3b zum 20 
Beispiel zu Reparaturzwecken bei einem Unfallschaden der 
Frontpartie moglich ist. 

Das linke und rechte Langstrager-Deformationselement 
4a, 4b sind frontseitig durch einen als StoBfangerquertrager 
ausgebildeten ersten Quertrager 5 verbunden, welcher an 25 
seinen beiden Enden jeweils eine Halterung 51a, 51b zur 
Anbringung der Langstrager-Deformationselemente 4a, 4b 
aufweist. Die Verbindung zwischen den Halterungen 51a, 
51b und den Langstragerdeformationselementen 4a, 4b er- 
folgt vorzugsweise durch VerschweiBen, kann aber ebenso 30 
z. B. als Schrauben verbindung ausgelegt sein. 

In Fahrtrichtung gesehen hinter dem ersten Quertrager 5 
wird ein zweiter Quertrager 6 zwischen linker und reenter 
Halterung 51a, 51b so angebracht, daB dieser in der von den 
beiden Langstragern 2a, 2b und dem ersten Quertrager 5 ge- 35 
bildeten Ebene liegt. Der erste Quertrager 5 ist etwa einem 
Kreissegment folgend nach vorn herausgezogen, der zweite 
^Quertrager 6 zur Falirzeugruckseite hin herausgewdibt, so 
daB beide etwa die Flache einer einseitig deformierten El- 
lipse miteinander einschlieBen. Der zweite Quertrager 6 ver- 40 
fiigt iiber hier nicht dargestellte Mittel zur Motorlagerung, 
so daB bei einem Crash die Tragheitskrafte der Motonnasse 
auf den zweiten Quertrager einwirken. 

Der erster und der zweite Quertrager 5, 6 werden durch 
ein mittig zwischen den Langstragern 2a, 2b angeordnetes 45 
zentrales Deformationselement 41 in Fahrzeuglangsrich- 
tung miteinander verbunden. Eine weitere Verbindung des 
ersten Quertragers 5 mit dem zweiten Quertrager 6 erfolgt 
vorzugsweise durch VerschweiBen des zweiten Quertragers 
6 mit den Halterungen 51a, 51b, wobei hier aber auch ein 50 
Verschrauben, Verkleben und/oder Vernieten moglich ist. 
Die Verbindung des zentralen Deformationselements 41 mit 
dem erstem Quertrager 5 erfolgt mittels einer Schottplatte 
52, die beispielsweise mit dem Deformationselement 41 
verschweiBt und mit dem Quertrager 5 verschraubt ist. Die 55 
Verbindung des zentralen Deformationselements 41 mit 
dem zweiten Quertrager 6 erfolgt mittels einer Deformati- 
onselementaufnahme 62, wobei beide Verbindungen als 
SchweiBverbindung ausgefuhrt sein konnen. Alle Verbin- 
dungen konnen alternativ als Schrauben- und/oder Klebe- 60 
und/oder Nietverbindung ausgefuhrt sein. 

Fig. 3 zeigt eine zweite Ausfuhrungsform der erfindungs- 
gemafien Anordnung. Im Unterschied zur ersten Ausfuh- 
rungsform ist der zweite Quertrager 6 hier nicht mit dem er- 
sten Quertrager 5 iiber die Halterungen 51a, 51b verbunden, 65 
sondern im vorderen Bereich der Langstrager 2a, 2b an die- 
sen selbst mittels einer schellenartigen Aufnahme 61 ange- 
bracht. 
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Weiterhin ist hier der zweite Quertrager 6 als Hohlprofil 
mil bereichsweise unterschiedlichcm Qucrschnilt und gera- 
der Seelenachse ausgefuhrt, wodurch sich die Herstellung 
unter Inkaufnahme einer moglicherweise etwas geringeren 
Verfbrmungsfestigkeit vereinfacht. 

Patentanspruche 

1 . Karosseriestruktur fur den Frontbereich eines Kraft- 
fahrzeugs, uinfassend Langstrager (2a, 2b) und wenig- 
stens zwei vor dem Antriebsmotor gelegene, in Fahrt- 
richtung voneinander beabstandete Quertrager (5, 6), 
dadurch gekennzeichnet. daB die Quertrager (5, 6) 
durch mindestens ein zentrales, etwa im Bereich der 
Fahrzeuglangsachse angeordnetes Deformationsele- 
ment (41) miteinander verbunden sind. 

2. Karosseriestruktur nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der in Fahrtrichtung hintere Quertra- 
ger (6) iiber Mittel zur Motorlagerung verfugt. 

3. Karosseriestruktur nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1, dadurch gekennzeichnet, daB der in Fahrt- 
richtung hintere Quertrager (6) iiber Mittel zur Motor- 
lagerung verfugt. 

4. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB die Langstrager (2a, 
2b), der vordere Quertrager (5) und der hintere Quer- 
trager (6) in einer Ebene liegen. 

5. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, daB der vordere Quertrager 

(5) mit den Langstragern (2a, 2b) mittels Langstrager- 
Deformationselementen (4a, 4b) verbunden ist. 

6. Karosseriestruktur nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Langstrager-Deformationsele- 
mente (4a, 4b) iiber Verbindungselemente (3a, 3b) mit 
den Langstragern (2a, 2b) verbunden sind. 

7. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichnet, daB der hintere Quertrager 

(6) beidseitig mit Halterungen (51a, 51b) des vorderen 
Quertragers (5) verbunden ist. 

8. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichnet, daB der hintere Quertrager 
(6) iiber Aufnahmen (61) an den Langstrager-Deforma- 
tionselementen (4a, 4b) befestigt ist. 

9. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 
8, dadurch gekennzeichnet, daB der hintere Quertrager 
(6) als Hohlprofil mit gerader Seelenachse ausgefuhrt 
ist. 

10. Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der hintere Quertra- 
ger (6) als Hohlprofil mit einer mittleren Auswolbung 
nach hinten ausgefuhrt ist. 

1 1 . Karosseriestruktur nach einem der Anspriiche 1 bis 
10, dadurch gekennzeichnet, daB der in Fahrtrichtung 
vordere Quertrager (5) als StoBfangerquertrager ausge- 
bildet ist. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



- Leerseite - 



ZE^CHNUNGEN SEITE 1 * Nummer: DE19812 701A1 

Int. CI. 6 : B 62 D 25/08 

Offenlegungstag: 30. September 1999 



2b 




51a 



902 039/274 




902 039/274 



